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1.初 め に
本稿はPigOu的租税政策の道路交通政策への応用である、ロー ドプラ.イシング(R.oad
Pricing)に係わる課題 とその対応について検討を行 うものである。その中で伝統的に検討 さ
れてきたのは混雑の外部性を内部化する混雑税の理論である。混雑に関するロー ドプライシ
ングとは道路混雑現象を道路利用者間で#;互に発生 している躰部不経済ととらえ、その内部
化を図るために道路利用者に対 して課金を行うものである。混雑税に関する研究は1920年の
1',gou『厚生経済学』初版に始まるが、so以 上を経た今 日においても、その理論上の正当
性にもかかわらず実際の導入事例が非常に少ない。f:;統的には道路は公共財として扱われる
機会が多かったが、混雑の発生ということから見れば非競合性 を満たしていないために純粋
公共財ではない。純粋公共財の もう一つの基準である排除.不可能性についてであるが、この
非排除性は必ず しも普遍的な物理的絶対特性ではなく、技術や社会規範等に相対的である。
かつては(あ るいは今でも)道路には非排除性が存在するという点から準公共財として扱わ
れてきた。故に道路を論じるのであればまずは公共財供給の視点から考えるべきではあるが、
その供給が物理的に困難である場合のセカンド・ベス ト、あるいはサー ド・ベス トの議論 と
して、排除不.可能性に対 して不完全ながら排除可能性を部分的に導入することを試みるもの
が混雑税であるといえよう。 しか しながら(技術、社会規範の両方の意味で)そ の不完全 さ
ゆえに様々な問題が生 じ得るのであり、それを本稿において検討する。
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2.混雑税理論
2.1混雑税理論 の系譜
混雑税の理論的起源は1920年のA.c.,P3gouの『厚生経済学』初版において扱われた、技術
的外部効果の内部化の例 としての2本の道路の交通量配分に関するモデルにある。しかしこ
れに.対しては1924年にF,Knightから 「外部性の発生は所有権の欠落によるものであるから、
道路に対 して も私的所有権を設定 し.、なおかつ道路が競争圧力の働 く条件下にあれば、この
道路の所有者は政府による租税 という形の介.入は不要である」との批判を受けた。これを受
けてPigouは『厚生経済学』の第2版出版に際 してこのモデルを削除している。 しか しながら
Pigouのモデルは、少な くとも現在 に至 るまで大多数の道路が公的主体によって所有 され、
かつ規模の(不)経 済性が存在 し、典型的に 「市場の失敗」が発生する財であることから考
えて、いまだに古典 としての価値を失わないといえるだろう。
交通混雑の均衡理論および均衡において発生する外部効果を除去するための最適混雑課金
理論を確立 したのは1961年のA.AWaltersによる論文であるoWaitersは速度(㎞ 塒)、 密
度(台 〆km)、フロー(台/時)といった概念 を用いることによって混雑現象を定式化 してい
る。密度は単位距離あたりに存在する自動車台数であり、旅行時間は密度の増加関数となる。
走行速度(km/時)は密度のある水準までは一定でその後は密度の減少関数となる。そして
フローは密度と走行速度の積に等 しい。 したがってフローは走行速度の密度に対する弾力性
が 一1となる点で最大値 をとる。ここで通過時間(=平 均可変費用〉は走行速度の逆数であ
る単位距離あたり通過時間(時 〆km)の増加関数であり、したがって走行速度の減少関数と
なる。以上をフロー横軸に、通過時問を縦軸とすると、フローの最大値のところで反転する
平均可変費用曲線を描くことが出来る。一方需要側の定式化であるが、Walters論文では特に
その記述は見られないものの、坂下(1993)によれば暗に意味す るところは道路利用者の決
定変数は、通過時間がある水準にあるとき単位時間内に彼 らが発生 させ るフローとして表さ
れるということになる。 したがって平均可変費用曲線と同一の象限上に以上の需要曲線 を描
くことができ、その交点が均衡交通量(フa→ とそれに対応する通過時間である。ただし
平均可変費用曲線の右上がりの部分では通過時間と社会的限界費用の間に乖離が生 じ、後者
が前者を上回っているため、社会的最適である均衡点は需要曲線と社会的限界費用曲線の交
点であって、その場合の最適混雑課金は通過時間と社会的限界費用の垂直差 となる。数式で
表現すれば以下のようになり、
SMC=dFC_d[AC(FdF)些κ ㈹ ・F・磁 餐F) (2-1)
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(ただしSMC;社会的限界費用、TC;総費用、F;フ ロー、AG;平均可変費用〉最右辺の
第2項が社会的隈界費用と平均可変費用の差であるか ら、これを混雑税として課せばよい。
そして非常に需要が大きい場合、需要曲線は平均可変費用曲線が後方に反転 した部分に交点
を持つが、この点は同等のフローをより低い費用で実現できることから非効率であり、交通
量はフローの最大値以下に抑えられなければな らないとされ る。このような非効率な混雑は
「超混雑」 と呼ばれている。
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Waltersによるこの定式化は伝統的混雑理論と呼ばれるが、伝統的混雑理論に内在する理論
的問題がその後いくつかの議論を惹起することとなった。特に需要面の定式化が曖昧であっ
たことが大きな混乱をもたらすこととなった。また伝統的混雑理論には他に以下の表2.1にま
とめたような課題がある
表2。1伝統的混雑理論に関する課題
隔 期 限 界 費 用 ・短期限界費用は最適施設規模に至 らない段階でも
V.S.長期限界費用 ナル を発信 し、波動的な需要 に対 して ピーク ・ロ
金を可能とするが、長期眼界費用は低すぎるシグ
する。一方長期限界費用は定常状態において課金
費用を十分にまかない、長期的には短期限界費用と
施 設 の 不 可分 性 ・短期隈.界費堀に基づいて課金す る場合、需要の波
関連 して、長期的な最適施設規模が確定 し得ない。
加えて伝統的混雑理論に内在する理論的課題の中で最 も重大なものの一つとして 「超混雑」
がある。先の議論か ら言えばフローは道路容量内に抑 えられなければならないが、伝統的混
雑理論の定式化では、平均可変費用がフローの最大値 を越えた時点で関数 としての連続性を
一%71一
ロ… ドプライシング(混雑税)に係わる課題と蝉応
失 い、それ以降 は無 限大に発散す る隈界費 矯との関連 を失 って しまう。 そこでP.KEIseはこ
れ をフローで はな く密度 との関連で定式化 し直す試み を行 った。密度 は単調増加 関数 で ある
ため平 均費用曲線 に反転部 分が現 れ ることはない。 しか しこのelseの定式化 には様 々な批 判
が寄 せ られて いる。決定 的な ものは、密度 はス トックの概念 であ る......一方 、需要曲線 はフ ロー
の概念 で あって両者 は整合 的でない との批判 である(例 髪、ばC.ANash(1982)やK.Small
(1992,p.100脚注)等)。
以上の よ うな伝統 的理論 とは異 な り、道路匡澗 内に橋や トンネル とい った容量一定の一点
的 なボ トル ネ ックの ある道路 に対 して動学.モデルに よる接近 が試 み られてい る。 これ を初 め
てモデル化 したの はW.Vickrcry(!969)であ り、ボ トル ネ ックモデル と呼ばれ る。1980年代
に入 って、そのVickreyのモデル を拡張 したのがR,M,BraidやR.Arnott、A.dePalma、R.
Lindseyによるモデルで、特に後者は3人 の名前 の頭文字か ら通称ADLモ デル と呼ばれてい る。
概 要 と しては 、利用者個 人の需要行動 に基づ いた定式化 であ り、各利用者 は渋 滞列 に加わ っ
て時間 を浪費す るコス トと到着予定時刻 か らの乖離 による コス トを勘案 し、自 らの出発時刻
を選択 す るとい うモ デル で ある。つ ま り待 ち時 間のコス トと到着予定時刻 か らの乖離に よる
コス トの和 を最小化 しよ うとして出発時刻の決定 を行 う。そ して、各利用者 が出発時刻 を変
更 することによって 自らの トりップ費用 を削減 で きないとい うNash均衡へ と均衡す る。そ こ
で渋滞列 での待 ち時間の コ ス トに相 当す る金額 を課金す るこ とに よって 、利用者 の厚生 を悪
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化 させずに渋滞を解消することが可能となる。そもそも混雑問題 とは時間の配分問題である
ことから考えれば動学分析が不GrRであっi'3J`、静学分析ではその点への留意が欠落 してい
たことが様々な混乱の原因となったといえよう ω.f+.DF.モデルについては、紙幅の関係から
数式を載せることが難 しいので図による説明にとどめたい。詳細はADL(1998)等(参考文
献に挙げてある)を参照されたい。
図に示 したSlope≡5は当該ボ トル ネックの単位時間あたりの処理能力である。またα、β、
γはそれぞれ待ち時間、早着不便益、遅延不便益のシャ ドウ.コス トである。そしてtnは到着
の目的時刻 ザちょうどに目的地に到着す る出発時刻であるるす るとtMまでは時間前に到着 し
ようとする出発率>sということになり、待ち行列は延長する。例えばQ(t'は時刻t'に出
発 した利用者が直面す る渋滞列の長さ、そしてT(t')は渋滞列の中での待ち時間である。
ら以降出発すれば目的時刻に遅延するため出発率〈sとなり待ち行列は縮小 していく。す る
とtoあるいはtoに出発する利用者は待ち行列での苦痛を避け られるかわりに早着あるいは遅
延の苦痛が最大となる。一方tnに出発 した場合は目標時刻ちょうどに到着するかわりに、最
大長の待ち行列に加わらねばな らない。結局各人は2つのコス トの和を最小化すべく出発時
刻を検討し、変更するインセンティブがなくなるNash均衡がこのモデルの均.衡となる。そし
てこの動学モデルは近年様々な拡張(非 連続的な課金体系、弾力的な需要、道路利用者の異
質性 〔z;、ネットワーク道路、需要 と容量の変動等〉がなされているが、例えば大量交通機関
を含めたモデ リングや、到着予定時刻が外生的で.ある場合、駐車料金 を組み込む場合のモデ
リング等、一般化に関 してはまだ取 り組むべ き課題があるとされる。しか し動学モデルは混
雑現象を矛盾なく表現 しており、今後の幾展 に期待が持てるものである。
?
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z.z混雑税 をめぐる種 々の課題
前節では混雑税理論の系譜 を通 して、主として資源配分の側面を眺めてきた。 しかしなが
ら、新たな資源配分メカニズムの採用は必然的に新たな分配状況を生 じさせるし、混雑税の
賦課によって達せられる社会的総余剰最大化はその混雑税収入を.含めた.Eでの最大化であっ
て、一般的に道路利絹者は直接的には状況が悪化する(s:ことに加 えて、その収入の使途が確
定しない限りは、分配も確定 し得 ない。つまり混雑税理論は潜在的バ レーh準 に拠ってい
るのであ.り、個々人の状況の変化には触れていないのである。所得分配 を所与として資源配
分問題 を論じることは、一般に所得の再分配は緬格を通して行 うのではなく一括 して直接的
に行 うことが効率的であるとされることから、経済分析 においては当然のこととされてきた。
しかし政策段階に至れば分配問題 を切り離したままで論ずることは意味 をなさない。特に現
実が公平な所得の分配状況から出発していないことから、このことは価格 メカニズムの導入
にあたって重要である。 したがってこの節においては、主 として分配の側面(一 部配分面〉
に注 目しながら混雑税をめぐる課題 を論じることにする。課金収.入の使途 については、それ
・.173一
ロー ドプライシング(混雑税)に 係わる課題と対応
で もい くつかの使 い道 とそれぞれの欠点 が指摘 されて きた。以下 、表2,2によってそれ を簡単
に整理 した。
表2.2厚 生 が悪化す る被課金者への対応
対策 対策の長所 対策の短所
混雑地域への再投資 ・理論的背景
・課金後の道路利躍者.
への補償
・理論の仮定(費 用関数の1次 同次性)
...・.異.時点間配分.....
・潜在的需要の顕在化の恐れ
自動車関係諸税の減税 ・課金後の道路利用者
への(粗 い)補 償
・課金負担者と便益帰着の整合性
・需要の所得弾力性に依存して買い戻し効果発生
・減税という手法の実行可能性
公共交通機関の改善 ・プライスアウ トされ
た人々への補償
・実行上の容易 さ
・課金後の道路利用者への補償とならない
・モー ド間の交差弾力性
・代替公共交通機 関の運営効率性
一方で混雑税の導入 に対 しての抵抗 は、新 たな配分状況 に対 してだ けで はな く、価格 メカ
ニズムその ものに対 しての抵抗で あるとの見方が ある 〔4)。
表2.3技 術 的課題への対応
課題 詳細 対応 対応の問題
需要 ・費用曲線 定量的把握が困難であ ・Baumol-Gates税〔帥 ・需要曲線の把握
の計測 り、特に時間価値の精 目標値の論理整合性
度に課題あり。
技
術 プ ライ バ シ ー ナンバー撮影や巾両追 ・ス テ ツ.カー 方 式
・監視ための取引費用
的
課
題
跡による移動の自由の
侵害。
が多額
へ
の 課金技術 混維レベルに応 じた課 ・電子課金方式 ・導 入 コ ス ト
対
応 金 額の変更43,技術 高度道路交通システ
・普及に要する時間
面 ・および利用者の情 ム(利用者の意思決
報収集能hの 限界から 定 サ ポ ー ト)
囚難.
またロー ドプライシングにはその実際上(技 術上〉の困難として、具体的な需要曲線およ
び社会的限界費用の測定、プライバシー、課金技術について制約が存在する。それを表2.3に
まとめた。
以上で論じてきたとおりロー ドプライシングに関わるいくつかの課題は、現時点において
は決定的な解決方法が見つかってお らず、 この点が今 もってその導入実績が少ないことの重
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大な要因である。 しか しこの ことは同時に導入 された都市においては、何らかの方法でこれ
ら課題に対 しての対応がな されて きたことを物語 っており、それら都市での政策を分析する
ことがこれ ら課題を克服する上で非常に重要であると思われる。
「??
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3.ロ ー ドプ ラ イ シ ン グの 課 題 と対 応
以上で検討 したロー ドプライシングに係わる課題について、事例 を通 して如何なる対応が
その課題の克服へとつながるのかを検討 したい。
3.1諸外国 での ロー ドプライ シングの実施 状況
初めに現時点で諸外国において実施 されているロードプライシングの基礎データを表3.1に
よって提示 したい。ロー ドプライシングは通常、混雑対策のための課金 と財源確保のための
課金の2つに分類 され、さらに混雑対策のための課金は、面的な課金である都心部の混雑地
域への課金 と線的な課金である単..一施設への課金に分類 される。本稿の 目的は混雑対策、そ
の中でも最 も基本的な課金である都心部の混雑地域への課金に対 しての課題 と対応を検討す
ることにあるので、それ らの基礎データの提示を行い、その他については参考文献 ㈲ を参照
されたい。基礎データについては表で示 しているので、 ここでは2節において検討 したロー
ドプライシングに伴 う課題に対して、シンガポー.・ル とロン ドンが如何に対応 してきたかを中
心に検討す ることにする。以下では厚生が悪化する被課金者への対r(課 金収入の用途を含
む)、配分 メカニズム変更に対する価値観への対)eL.技術的課題への対応の3点を中心に考察
を行 う。
3.2シ ン ガポ ー ル の ケ ー ス
シンガポールは世界で初 めて ロー ドプライシング を実施 した国で ある。 この国 は人 口密度
が非常 に高 く、それゆ えに急速 な経 済発展 に伴 うモー タ リゼー シ ョンの急進 によって道路交
通は危機的状況 とな ったため、従来 か ら自動 車保有押 制お よび 公共交通機 関整備への取組み
を継続 して きてい る。その一手段 としてA聡(AxeaLicenseScheme)と呼 ばれるエ リア方式
の ロー ドプ ライ シ ング を1975年よ り実 施 、 そ して1998年に はコ ー ドン方式 で あ るERP
(ElectronicRoadPricing>へと移行 してい る。
厚生が悪化する被課金者への対応
シンガポールの場合特に課金開始当時は、公共交通、道路ネッ トワーク共に整備が不十分
であった(7㌧したがって課金によってプライスアウ トされた人々は質の悪い公共交通を利用
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表3.1都 心部の混 雑地域への課金 を検 討、行・っていd(行 ・ったことの ある)
地域の基礎 データ
シ ンガ ポール 。ジ ド:'/港 ク.ンブ リツジ 東京 ラン ドス タ ッ ド
都市
の
特
性
人[(万 人〉 374(国) 697673(国) X3 ㎜ 枷
面積(㎞り fi47 1,57Ni,a?5 .一一 2,102 5,200
保有台数/国ltii.人0.13 0、480.os α48 oss α37
GDP/国民1人
.
約2㈲万円 約・師 円師5細 約27/77F7約391万円 約257万円
軌道系公共交通
鉄道 、
高速鉄 道、
ixr.塘...「鉄
一
地下鉄i高 速鑓
.1
鉄道 .鉄道、地下鉄 鍵
ロ
ー
ド
プ
ラ
イ
シ
ン
グ
の
基
礎
デ
ー
タ
導入時期 1975〆1㎜年 ～ ㎜ 年一i 19器一85年 1991～93年 一 一
課金対象面積(㎞〉 725 21 一.一 .... 16一一澱 一
課金目的 混雑緩和 混雑緩和 混雑緩和 混雑緩和
混雑緩和 ・
環境改善
混雑緩和
課金方式 コー ドン エ リア ポイ ン ト 連続 コ ー ド ン ポイ ン ト
課金額(i回平均) 約紹円 約11×10円 一 約四円 7駅)円 一
収入の使途 一般財源 バスの改善
自動車関係諸
税の減税.
rxr等公共交
通整備
公共交通の
改善
←
設備費(億円) 約30 } 約72 一 約 騎 ～440 一
運営費(億円) 約7 一一 約6 一 約3D-23D ...一.
施策効果 交通 量 烈)一
24%減少
交通 量1⑪一
15%減少
交通量8-
12%減少
一 交通量 烈)～
27%減少
.一.
ドル換算 レー ト:1{}7円(20005{3月)
(財)道路経済研究所(2002)「Qドプ ライシ ングの フ ィージ ビリティ・一に関する研究」 『道経研 シ リーズ』A…90
を基に作成
せ ざるを得なくなるため.、1975年のALS導入に合わせてシンガポールでは課金収入を高速鉄
道建.設、およびバスの改善へと用いて きた。
しかしそれに加えてシンガT一 ルでは自動車保有に関わる多額の税収を用いて混雑地域の
道路建設をも同時に行っており、課金収.入を直接用いる訳ではない(全 額が一般財源に繰 り
入れ られた後に配分 される)にせよ、課金後も引き続き道路を利用し続ける道路利用者への
補償 も行われている。シンガポールにおいては異時点間Vii'.分に考慮する形で、課金導入当初
は建設に時間を要する代替交通機関や道路の整備を急ぐ一方で、短期的にはプライス ・アウ
トされる利用者対策として即座に藩応可能なバ.スの改善を行 うことにより、課金と並行する
形 で補償を行っている。ALSは数度に渡る課金.スキームの変更(課 金時間帯、課金対象等)
を経て1998年よりERPへと引き継がれているが、課金後の交通量の変化について導入直後は
44%の減少、その後は膿P導 入まで漸増傾向を示 している。その代わりに公共交通の機関分
細率はALS導入前の1974年の33%から].9S4年にはsz%まで土昇 している。シンガポールに
おいては公共交通機関の整備の余地が柑当に存在 したことがALS導入の補償を可能とした一
つの要因である。またシンガポールでは被課金者に対する補償の一環として、1998年のERP
導 入時に合わせて通常.議論 されるような税収 中立 となる自動車関係諸税の減税 を行った。
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FFPへの移行に伴い、より効率的な交通管制が可能 となることから、取得 ・保有段階の負担
軽減 を行ったため、例 え新たに車載器を設.置しなければならないとして も被課金者にはERP
へ移行することによる便益が生 じることとなった上に、ALS時代と比べて料金水準も下がっ
たことから(3Sドル→2.5Sドル)、ERPへの移行はバ レ ・ートの意昧での改善であった(91。こ
れはより技術的に洗練 されたスキームを導入するにあたっては、その ことによって技術的に
劣位であるスキームと比較して十分な便益が被課金者 と課金当局の両者に生 じるような工夫
が重要であることを意昧 している。またエ リア課金 と比べて負担が増加する営業用自動車に
対 しては別途割引措置が講 じられている。
配分メカニズム変更に対する価値観への対応
シンガポールでは危機的な道路交通状態を改善するため、極めて重い取得 ・保有に関する
負荷が課せられてきたが、それだけでは不十分であり、人々も自動車の利用段階についても
何 らかの対策を採 らざるを得ないことを実感 していたと思われるし、また国家権力が強力で
あるその政治体制 もロー ドプライシング導入の主た る要因の一つ になったと考えられる。
まtarsz入が税収を..ヒげるためのものではない ことを初めから明言 しており、ロー ドプラ
イシングが徴税乎段であるかような誤解を避けることが出来たことも導人 に成功 した一因と
される。加 えてかつての取得 ・保有偏重の租税体系は人々にとって不公平であるとみなされ
ていたため、ERPの導入に伴う取得 ・保有に関する租税の削減は、むしろ公平性を高める方
向に作用したと考えられる。
したがって2章で検討 した道路利用の配分に対する価値観について、道路が消費の非競合
性という性質を失っていることに対 しての共通認識が存在 し、そして ロードプライシングが
その対策として他の施策よりもより公平性が高いという合意が得 られていたと考 えられる。
技術的課題への対応
シンガポールにおいては1998年に、それまでのステッカーを目視で確誌する方式であった
ALSから、ガントリーを通過 した時点で電子的に課金されるERPへと移行 した。その理由と
して陸上交通局は公平性、利便性、信頼性、より多 くの自動車保有が思能 と成 り得ることを
挙げている。そして事実、ERPの導入に合わせて時間帯ごとの混雑水準 に応 じた課金額の変
更を行っ.ている。これはADL流の動学モデルに近い形 となっているため、利用者の厚生上の
悪化の水準は相対的に小 さく抑えられることになる。そしてその課金額もBaumol-Gates税の
原則に即して、四半期ごとのモニタリングで基準の速度(9:を上回れば値下げ、下圓れば値上
げとなる。またエ リア方式からコー ドン方式への変更に伴い内内交通がその課金の対象から
除かれることとなったが、課金エ リァ面積がわずか725km2であることを考 えるとその影響
はほとんど無視できる範囲であるから、基本的にはA聡 からERPへの変更は効率上の改善 と
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見て よいだろ う。プ ライバ シーに関す る問題 につ いて も当初 のA正Sはステ ッカーの 目視 によ
る確認 で あδたためにプライバ シー問題 とは無縁 で あった。現行のERPにつ いて もキ ャ ッシ
ュカー ドを車載器 に挿 入、ガ ン トリー通過時 に自動 的に引 き落 と され るもので あ り、違 反車
で ない限 りはカメラ撮影な どの個 人の特定 を必要 と しないシステムで ある。
3.3ロ ン ドンの ケ ース
概要..
ロン ドンは1964年のス ミー ド・レポ ー ト以来 、お よそ40年の歳 月を経 て2003年に ロー ド
プ ライシ ングを導 入 した。 この間 ロン ドンでd:tu一ドプライシ ングの実施 に向けた検 討 が数
度行 われ、 またその度 に実施 が見送 られて きた。その理由 と しては、技術 的課題 、経 済情勢
等 が挙 げ られ るが 、その経緯 は まさに ロー ドプライシ ングの導入 に関わる困難 を表 して いる
とい えよ う。
厚生が悪化す る被課金者への対応
ロン ドンでは これ を専 ら公共交通の改善 に よって行 お うとしてい る。 ロン ドンで ロー ドプ
ライシングを実施 する際には、10年間は課金収入 を交通改善 に用 いることが法律 によって強
制 されて いる。そ して ロン ドン市長KenLivingstonが示す課金収 入の使途 はそのほ とん どが
公共 交通機 関の改善 である(io;。これには ロン ドンでは、公共交通機 関(地 下鉄 および路線バ
ス)が 劣悪で あったこ とが背 景 と し.てあ る。 さらに ロン ドンにおけ る通勤 手段 分担率 は、公
共交通40%、 私的交通46%、 徒歩 ・自転車14%(1990年)であり(11)、公共交通 に受 け入 れ
の余地 が まだ残 され ているため、代替交 通機 関の整備 ・補 助 とい う観 点か らは これは実行可
能 であった とい える。 そ して課金 開始前 か ら即 座 に対応 可能 な補償策 を順次行 ってい る。 た
だ しこれ ら代 替交通機関 が効率的運営 を行 ってい たか とい えば 、それは否 といわ ざるを得 な
い。 これ はサ ッチ ャー政権時代 の投資の.切り詰 め(12)と、好景気 に よる人員不足 が主 た る要
因 になっている。それで もロー ドプライシ ング導 入 にあた って、 これ ら代替交通機 関の効率
性 改善の為 に幾つ かの施策が行われてい る。具体 的 にはバ.ス事業 の場合 、バ ス車両の大 幅補
充 等に よって容量 を拡 大 し、多 くの路線 において運行頻度 を増加 させて いる。地下鉄 につい
ては政治上 の.複雑 さ(ia;によ って、課金収入 の直接的 な使 途 とはなっていない ものの(加 え
て課金 収入約1億 £で は軌道系の老朽化 した設鋪 を更 新す るだけの投資 は不可能 であ った)、
その運営改善の ためにPublicPrivatePartnershiaを結び 、.インセンティブとリスクを民 間 と配
分 しなが ら施設面の更新 を行 っている。そ して これ ら代 替交通機 関へ の利 用客 の転換 で ある
が 、減少 した交通量約6.5万～7万 台の内 、50-60%は 公共交通機 関に転換 した とされ 、公
共 交通機 関の利 用が3%増 加 した。 これはTfL(TransportforLondon)の予測 において は.上
位値 に相 当する。 したが って ロン ドンにおいて現在の課金 エ リアで あれ ば、十分 な交差 弾力
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性があるものと思われる。交差弾力性がほぼ存在 しない貨物自動車については、混雑による
#F3失が課金による損失を上回る、との認識が物流事業者 らに在.ったために、むしろ物流事業
者 らは導入時にロー ドプライシングに賛成の立場を取った。
以上から、2章で検討 した課金収入の使途については、公共交通機 関の改善が主となって
おり、道路への再投資や減税は検討 されていない。それはロンドンの場合はシンガポール と
異なり大規模な道路建設が物理的に難 しいことと、潜在需要の顕在化の恐れゆえに道路建設
に対する懐疑的な見方が広がっている.こど、....さ..らに己環境 .ヒ減税.は行.うべ.きではないと考えら
れていることに原因がある。だが公共交通機関の改善には2節で述べたような課題が存在す
るが、その対応が果たして十分であるかは明らかでない。
配分 メカエズム変更に対 する価値観 への対応
ロン ドンでは ロー ドプ ライシング導 入にあたって大 きな反対 は存在せず 、「課金収 入が公共
交通機関の改善 に用 い られ る」ので あれ ば賛成の立場 を取 る人 々が、1999年のLondonFirst
に よる調査 によれば76%に のぼ り、反対 はわずか10%で あった。 また事業者 の96%は 課金
収入 が公共交通機 関の改善に用い られ るの であれ ば賛成 す るとの結果 も出 た.こ れ ほどの高
い賛成の理由の一一つ と して歴 .史的背景 があ るように思われ る、 イギTJ.スにはかつてTurnpike
と呼 ばれ る有料 道路 が存在 した。 この料金 は効率性 を意 図 した もの では な く道路整 備 ・維
持 ・管理の財源 と して徴収 され た もので あったが、 しか し200年以上 に渡 って 「道路」 とい
う財 の利 用に.金銭 を支払 う伝統が存在 したことになる。 そ してよ り直接的に は、今 よ り4⑪年
も前の1964年に世界 で初 めて政策 レベル でロー ドプ ライシ ング を検討 したSmeedReportが
存在 し、その後 も1967年の`BetterUseofRoads'.、1991..年のイギ リス政府 によ る検討 でロン
ドンへの ロー ドプライシ ング導 入が検討 されて きた とい う経緯 が、 この社会的合意 を生み出
す一 つの要因で あったと思 われる。加 えて ロン ドンで は交通 渋滞 によ る問題 を単 に混雑 によ
る損 失の発生 とい う観点で のみ捉 えてい るので はな く、世.界都市 ロ ン ドンとして劣悪 な交通
渋滞 を許容 す ることは出来 ない、 とい う別の次 元の価値観 と結びつ けて捉 えてい る。 これ は
混雑 だけの理 由で ロー ドプライシ ング を導入す る場合 と比べ て 、受容性 を高め得 るもので あ
る。 さらに2000年の交通法(TransportAct)は単に ロー ドプ ライシ ングだけを許可 したので
はな く、 もう…つのオ プシ ョンとして駐 車場 課金 も可能 とした(た だ し二者択..一)。混雑抑制
の ための手段 を初 めか ら一つ に限定せ ず、幾 つかの選択肢 を提 供 した ことが受容性 を高め る
上で効果 があった と思われ る。 ロ ン ドンで も交通の.専門家 か らなる委 員会 は、両方の ケース
を推定す るよ うにコ ンサル タン トに依頼 した。そ して その結果 ロー ドプ ライシングの方が遥
か に高い効果 を挙げ得 ることがデー タとして提 出 され(IA)、これ がロー ドプ ライシ ングの効果
についての人 々の信頼 を得 る上で追 い風 となった と考 え られ る。課金地域 内の住民に対 して
9⑪%の割引がな されたのは、セン トラル ・ロン ドンの住 民の既 得権 に配慮 したため といえる。
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かつて無料で道路 を利用できた柱民は、当該地域に住みつづける眼 り自動車利用に際 して料
.金を支払わなければならず、他の地域の往民のように課金地域を利用 しないという選択肢は
存在 しないからである。
技術的課題への対応
Baumol-Oates税の目櫟値.としてTfLは交通量を概ね10一1,5%削減する予測 を立てていた
が～.今回の予測ではTfLの予測通「り、....交通量.の削減}ま10.一15.%.{.....混雑の緩和は30%.となっ.て.
.いる
。Baumo1-Oates税の利点は費用曲線.の計測.が不要であるという点であるが、現実には実
験 を繰 り返すわけにも行かないため、ある程度の予測は不可欠である。だがその需要曲線の
予測すら難 しいのが大多数のケースである。 もちろんロンドンにおいてもロー ドプライシン
グのモニタリングが行われ1こ れを定期的に課金スキームに反映するための制度が構築 され
ているが、より正確 な予測が必要 とされる。また、ロンドンではデジタルカメラ方式によっ
て課金地域進入車の認識を行っているが、それに関してプライバシーの議論が起こった。ロ
ン ドンではデジタルカメラによって収集された個人情報は、データ保護法にしたがって取り
扱われ ることとなる。この点について如何に市民の納得を得たかについての記述はほとんど
存在 しない。これは香港においてロー ドプライシングの導入を失敗に導いた原因057である
が、ロンドンでそれほど重大 な問題とならなか.った理由は、恐 らく香港 と違い個人情報保護
に関する明文化された法律が存在 したためと思われる,,香港においては香港政庁の 「口約束」
のような形態であった。 さらにロン ドンでは課金時間帯は常に5ポンドの課金であり、混雑
の程度に応 じて課金額を変更す るような配分効率性の高い方式は採用 しなかった。混雑の程
度に応 じて課金額を変更す ることは電子式課金であれば現在では不可能なことではなく、例
えば香港での実験でその有効性が実証 され、シンガt一ルやカリフォルニアなどでは実際に
採用 されている課金方法である。しか しロン ドンでは、現時点での電子式課金 を見送 った。
その理由 として今後 も課金エ リアを拡大するために、電子コー ドンを設置することが困難で
あったこと、電子課金方式が未だ信頼で きる段階には無いとの判断がなされたことが挙げら
れている。加えて電子式課金による実際の混雑 レベルに応 じての課金は、事前に課金額が判
明しないことを理由として現時点では推奨できないとされていた(16;。しかしそれだけではな
く、ロン ドンではシンガt一ルのような、高度の技術 を採用する条件が満たされていなかった
のではないかとも考えられる。ロー ドプライシングの実施がどのようなスキームであろうと、
多くの場合被課金者にとっては負担の純増であり.,むしろ車載器の購入が義務付けられればよ
り負担が増加すること、デジタルカメラを用いることにより十分に人件費が削減でき、ナンバ
ー確認の精度 も確保できることを考えると、課金当局 と被課金者の両方にとって十分な便益が
認識できず、初期費用の高い電子課金方式が避けられたことも理解できる。しかしながら今後
課金エリアの拡大が行われた場合、通行認識の精度が悪化する可能性も否定できない。
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尋 ま とめ
以上から得 られる、都心部における混雑課.金導入に関する課題への対応として一般的なイ
ンプリケーションをまとめ、我が国へ導入する際の条件を検討したい。まず悪化する被課金
者の厚生への対応についてであるが、基本的に課金収入の使途 としては道路を含む交通施設
の改良への再投資が最も選好 される傾向があり.、.例えばシンガポ「ルのように道Rの 余
地のある場合はその建設に、そしてその余地のあまり存在 しないロンドンの場合は代替交通
機関の改良にそれを充当することで被課金者の理解を得ている.ただ しこれは各国の事情に
よるところが大きいだろう。現状でF一 ドプライシングが導入された都市を見ると、代替交
通機関との代替可能性が大きいケースがほとんどであり、もともと公共交通の分担率が高い
場合は困難が伴うだろう。我が国で ロー ドプライシングの導入が検討されている東京都の よ
うな場合には、道路建設の実行可能性 と公共交通の改善の実行可能性の両面で厳 しい状況に
ある。すなわち従来行われて きたような方法では、日本の大都市においては被課金者、ある
いは転換交通に対する補償はほとんど困難であるといえる。可能性として未完成の環状道路
の整備が残され得るが、大きな異時点間配分問題が生 じることは不可避である。
日に何度 も課金エ リアを通行する.可能性の高いタクシーや貨物自動車に対 しては、ロンド
ンのようにエ リア ・プライシングを採用することや、シンガポールのように特に負担軽減措
置をとることによって、その反発を和 らげることが可能であろう.た だしこれ らの営業用自
動車については、自家用車とは異なる法体系の下でX45られている場合 も多く、各国の個別
の事情に応 じてそれ らとバランスをとることが重要 となる。我が国においても、昨今の貨物
自動車に対する規制の強化等があり、また物流事業者が蹟かれている競争市場 とは程遠い市
場環境等を考慮すると、彼 らに極端に重い負担 をかけるようなことは一般均衡的視座から見
ればかえって歪みを大きくする可能性 さえ存在する。またタクシー事業についても非完備市
場下での競争や、営業区域制等によって柔軟性 を欠く側面が存在することから考えて彼 らの
負摺.を軽減する措置が不可欠であると思われる、,
配分メカニズムの変更による価値観への対応 については、ロー ドプラ.イシングが導入され
たいずれの.都市においても、市民の間に道路混雑に対する危機感が十分に存在 したこと、課
金収入の再配分先を明言していたこと、そしてそれを.市民が信用 していたことが挙げられる。
またいくつかのオプションを堤示 した場合、そしてイギリスのように道路の使用に対して料金
を支払う歴史が存在 していた場合は導入の追い風 となる可能性があることがいえるだろう.〔ail
我が国でも近年PI(PublicImolvemenl)の必要性がいわれているが、詳細な情報の公開が不
可欠である。 しか しなが ら例えば東京都では課.金収入額を非公開とし、また課金収入の使途
についても具体性の欠落 した曖昧な表現 しか行っていない。潜在的パレー トの基準による施
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策である以上、少 なくとも課金収入を用いてどのような補償が行われるのかは明 らかにすべ
きであろう。
技術的課題への対応であるが、ロンドンのケースより、綿密な調査によってある程度正確
な需要の弾力性が計測可能であることが証明されたといってよいだろう。またシンガポール
のように課金額を混雑水準 に癒 じて定期的に変更する仕組みをあらかじめ整えておくことも
有効であると考えられ る。プライバシーについては出来る限りは個人の特定を避 け、やむを
得ず特定する場合には厳格な情報管理体制を敷くこ.と.が.a.「ドプライシングの導入には不可
欠であるといえる。その点に関しては我が国には個人情報保護法が存在 し(英国にもデータ
保護法が存在 した)、制度的には保護 されうる仕組みが存在する。一方課金技術については比
較的小規模なエ リアでの課金については電子式の課金技術がほぼ確立されているといえるも
のの、例えば東京都のように広大な面積でのロー ドプライシングに十分な技術が確立 されて
いるとはいい難いので、電子技術の今後の発展 に負う所が多いように思われる。 したがって
我が国で も導入当初から広大な面積での課金 を行うことは難 しいであろう。同様に電子式で
なければ時間ごとに課金額を調整することも困難であるが、ADL(1998)によれば課金時間
帯と非課金時間帯の2つがあれば、相当程度の厚生利得が得 られ るとされ るため、まずは課
金額を時間ごとに調整 しないタイプの課金を行うべきであろう。
現状ではほとんど対応が不可能である、道路投資が困難な都市部における、課金後も引 き
続 き道路利用を続ける利用者への補償については道路の高度情報化の可能性を提示 したい。
ITS(lntelligentTransportSystems;高度道路交通システム)は車両と道路の双方向通信によ
って交通流の最適化を実現 しうる技術である。この11'S投資へ課金収入を振 り向けたならば、
新規の道路建設を行わずとも実質的な道路容量を拡大することとなるため、彼 らに対する補
償となる上、コンピュータによる運転者のアシス トが可能となり、より高度で配分効率の高
いロー ドプラ.イシングが実施可鮨となる。情報の提供がQ一 ドプライシングとは補完的であ
るとの研究 ㈹ もあり、道路交通の高度情報化が道路利用の配分効率 を高める可能性に対す
る期待は大きいといえよう。また特に補償が困難である物流事業者に対 しても、物流の高度
情報化を.7能とすることから、生産性向上という形での補償 ともなりうる。
ロー ドプライシングが潜在的パ レー ト基準による政策である以一.ヒ、その政策としての実行
可能性は個別の利用者の所得分配への配慮に大きく依存する。 したがってその導入に際 して
は、十分とは言えずともある程度その配慮が可能である範囲(物 理的な面積だけでなく、利
害関係者の範囲をも含めて)で の検討が不可欠であるといえる。その意味からも今後の道路
交通の高度情報化がその範囲を拡大す る上で、大 きな鍵となると考えられ る。
1SL一
ロー ドプラ.イシング(混 雑税)に 係わる課題と対応
【注1
(1)文(1998).、p.ins-iss
(2)利用 者 の 異 質性 に つ い て 、 このADLモ デ ル にお いて は 日標 とす る到 着 時 刻 や 時 間価 値 の 多様 牲 の こ
と を意味 す る。
(3)もっ と も前 節 で も論 じ た と却 り 、ADL流 の ボ トル ネ ッ クモ デ ル に した が っ て 最 適 な課 金 が な され た
場合 は 利 用 者 各 人 の 厚 生 は変 化 し な い が 、理 論 に/(.に 沿 った 形 で 課 金 が実 行 で き る可 能 性 は現 時
点 で は ほ とん ど無 い と い っ て 良 い 。 ま た到 着 時刻 に巌 しい 制 約 が あ る場 合 に は 分 配 上 逆 進 的 と な る
.可能 性
.があ る。 自 身 の 時 間 配.分に つ いて 何 らの制 約 もな けれ ば 最 適 な配.分が可.能で あ ろ う が 、現 実
的 に は.厳しい制 約 下 に あ るケ ー スが ほ とん どで あ ろ う。
(4)山内(2002)によ れ ば 価 格 メ カ ニ ズ ム 以 外 の 配 分 方 法 と して は 、強 制 的 平 等 ・く じ引 き ・ロ ー テ ー
シ ョ ン ・補 償 ・優 先 リス ト等 様 々 な方 法 が存 在 し、現 実 に様 々 な場 面 で 相 応 の 受容 性 を得 て 実 行 さ
れ て い る。 この よ うな 方 法 で配 分 され て い た財 に対 して 価格 メ カニ ズ ム を導 入 す る こ とは 単 純 に 分
配 の変 更 だ け で は な く 、 あ る財 の 配 分 に 対 す る価 値 観 まで もが 変 更 を余 儀 な く され る と され る。 価
格 メ カ ニ ズ ム 以外 の 方 法 が 受 容 され て い る理 由 と して 、 上 記 の 方 法 は機 会 ・結 果等 何 らか が 「公 平
も しく は平 等(あ るい は それ に 近 い も の)」 で あ る と人 々 に認 識 され て い るか ら で あ る 、 と い う。 つ
ま り価 格 メ カニ ズ ム に よ っ て 達 成 され る状 況 に対 して他 者 へ のrね た み 」 が存 在 す る こ と に な る 。
その 理 由 はや は り出発 点 で あ る所 得 の 分配 状 況 が 公平 で は ない か らで あ ろ う。
(5)Baumol-Gates税と は外 部 性 の 内部 化 に 際 しPigou税の 実 行 に不 可 欠 な費 電 曲 線 の 計 測 が 困 難 で あ る
こ とか ら、 あ る 「削 減 日標 値 」 を 設 定 し、 そのBを 達成 す る よ うな ペ ナル テ ィを 課 す もの で あ
る。 た だ し 「削 減 目標値 」 に は何 らの 理 論 的 根 挺 が存 在 せ ず 、 恣 意 的 に 定 め られ る可 能 性 が 否 定 で
き ない 。
(s)(財)道路 経 済 研 究 所(2002)「ロー ドプ ラ イシ ング の フ ィー ジ ビ リテ ィ 一ーに関 す る研 究 」 『道 経 研 シ
リーズ 」A-90
(7)土ヲ手(1995)、P.80
(8)当局 に とっ て も ラ ンニ ン グ コ ス トが年/,700T7.Sドル か ら900万Sド ル へ とお よ そ半 分 の 節約 とな る 。
(s)高速 道 路 で は45-65km/h、その 他 の 幹 線 道 路 で は20-30km/h。
(IQ)GreatLondonAuthority(2007)'ｰLhemat'er'sTransportStrategy"
(11)東京 都(都 区部 従 業 者 〉 の 分 担 率 は 公 共 交 通7&.0.私 的 交 通7,8%、徒 歩 ・自 転 車15,4%(1991
年)。 い ずれ もH本 交 通 政 策 研 究.会 『自動 車 交 通 研 究 』(2001)によ る。
(12)単年度 で しか 予算 がつ か ず 、 中長 期 的 な投 資 計 画 は避 け られ が ち で あ った 。
(19iGreatLondonAuthority立時 に地.下鉄 の み が 畷 亙、(TransportforLoodoa;に委 譲 されず に政 府 の 下
に残 され た が、 現 在 はTf がー運 行 業務 を 行 っ て い る。
(!4)GovernnentOfficeforLondor,2060
(15)w内(1998)、Piss-221
(16)DepartmentofTheEnvironment,TransportandTheRegions(1998)
(.17)例え ば 韓 国 で は そ の よ うな歴 史 はfiitしな か っ た が 、軍 事 的 理 由 に よ り都.市へ の経 路 が 限 られ て い
る こ と な どが あ った と され る。
(18)Emmerrink.(1997)
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